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Predmluva

Pfed nékolika desitkami let jsem jako dramaturg ostravské televize pfipravoval a uvadél
televizni soutéz,Ano-Ne” Pred kamerami se v ni utkavali nejvyznamnéjsi sbératelé riznych
obord, zasvéceni znalci svych sbératelskych témat. Soutéz byla vysilana tfi roky a ja jsem
mél v priibéhu nataceni prilezitost poznat diky ni fadu zajimavych lidi. A nejenom sbératel(.
Na regulérnost souboja totiz pravidelné dohlizela tficlenna porota, v niz zasedali véhlasni
odbornici. Jednoho dne, kdyz se mél natacet souboj sbératelt automobilovych veterand, se
v poroté objevil i sympaticky usmévavy muz, odbornik na automobilovou tematiku, ktery
pfijel z nedaleké Kopfivnice. Pfi vzajemném predstavovani se mi zpfima podival do obliceje
a vyslovil své jméno: Ing. Milan Galia.

Védél jsem o ném tehdy jenom to, Ze uz fadu let plsobi jako hlavni konstruktér automo-
bilky Tatra a ze jednim z jeho ,déti” je mimo jiné i zndmé vladni vozidlo a automobil tehdej-
$ich vyznamnych osobnosti - Sestsettfinactka. Bylo to nékdy v roce 1981 a ja jsem netusil, ze
se s nim skoro po Ctvrtstoleti setkdm znovu.

Na prelomu jara a Iéta roku 2008 jsme se s Milanem Galiou zacali pravidelné setkéavat
v jeho domku na pfedmésti Pfibora, kde uz fadu let Zije se svou manzelkou. Vysedavali jsme
nad jeho zapisky a ja s malym diktafonem v ruce pozorné naslouchal jeho vypravéni. Stravili
jsme tak fadu hodin - Milan Galia vzdy usazen na pohodIné zidli a ja natazen na pohovce,
protoze mé v té dobé suzovala zI4 nemoc.

Vzali jsme si do hlavy, Ze krok za krokem projdeme cely Zivot tohoto zajimavého muze.
A Ze vysledkem nasich sezeni je knizka, kterou ted drzite v rukou.

Vzdy kdyZ jsme praci skonili, pfipravila ndm pani Galiova malé obcerstveni. Tak ubihal
den za dnem. Byla to velmi mila setkani, na ktera nikdy nezapomenu.

JTak zase zitra hned po ranu,” loucili jsme se pokazdé.

Postupné pfibyvalo magnetofonovych kazet s nahrdvkami vypravéni hlavniho konstruk-
téra Tatry Kopfivnice a na mém pracovnim stole se zacaly kupit stohy nejriiznéjsich pozna-
mek, dokumentl a odbornych knizek. Kazety s magnetofonovym zdznamem poté dostala
do rukou jedna z mych spolupracovnic, kterd peclivé prepsala kazdou vyslovenou vétu tak,
aby bylo mozné pohodiné pracovat s pisemnym zaznamem. Vznikl tak objemny fascikl —
zatim malo prehledna zprava o pestrych Zivotnich osudech jednoho zajimavého ¢lovéka.

Zbyvalo jediné: posadit se k pocitaci a z ponékud neurovnanych zdznami sestavit defi-
nitivni rukopis. Kdyz jsem koncem roku 2008 délal tuto praci, s potésenim jsem vzpominal
na nase pfiborska setkani. Milan Galia je totiZ osobnost, v jejiz pfitomnosti zahy ziskate mily
pocit, ze hovotite s ¢lovékem opravdu blizkym. Pfal bych si, abyste uz nad prvnimi strankami
vypravéni hlavniho konstruktéra Tatry Kopfivnice ziskali pocit podobny mému.



Cas prikopnikd

Hlavni konstruktér Ing. Milan Galia patfi nepochybné k velkym osobnostem, které se za-
psaly do dé&jin Tatry Kopfivnice. Ale je tfeba spravedlivé dodat, Ze takovych osobnosti byla
od konce 19. stoleti az do dnednich dnu celd fada. Nez tedy ddme slovo hlavnimu konstruk-
térovi, zamysleme se nad historickymi kofeny proslulé automobilky, jejizjméno ve 20. stoleti
patfilo v Evropé k nejzndmé;jsim. V Kopfivnici se totiz uz od roku 1897 vyrabély automobily,
které si zahy ziskaly uznani a véhlas. Vzdyt viibec prvnim automobilem, ktery kdy byl vyro-
ben ve stiedni Evropé, byl pravé kopfrivnicky viiz Prasident. A protoZe osudy Ing. Milan Galii
— jak se pozdéji dovime - tak trochu s automobilem Prdsident souvisi, povézme si, jak to
s touto prvni vlastovkou mezi kopfivnickymi automobily bylo.

Podle tradice rozhodl tdajné o vyrobé prvniho automobilu v Kopfivnici koncem 19. sto-
leti jediny ¢lovék — Hugo Fischer z Réslerstammu, prokurista firmy Sustala a spol. KronikaFi
dodavaji, ze k tomu bylo tieba ,hodné podnikatelského ducha a rozhledu do budoucnosti,
nebot prikladd bylo tenkrat malo a celd rakousko-uherska monarchie tehdy ¢itala vieho
vsudy sotva pl tuctu majitel automobil G“

Coz o to, odvaha to asi musela byt opravdu velka. Ale podilel se na osudovém rozhodnuti
vyrabét v Kopfivnici automobily skute¢né jenom jediny ¢lovék? Cim bylo rozhodnuti zd(i-
vodnéno? Jaké bylo pozadi celé zalezitosti?

Otazky bezesporu zajimavé, zvlasté kdyz si uvédomime, jak radikalné méla osudova volba
zménit vyvoj tovarny zavedené dosud na vyrobu obycejnych koc¢ard. Mimochodem vydélky
kopfivnické ,vozovky” Ignace Sustaly ve druhé poloviné 19. stoleti nijak neklesaly. Tovarna
prosperovala tak Uspésné, ze firma v priibéhu jediného ctvrtstoleti (od roku 1856 do roku
1882) mohla zfidit fadu filidlek a sklad( ve Lvové, Ratiboti, Vidni, Vratislavi, Berliné a Praze.
Kopftivnické kocary uspésné kfizovaly mnoha kontinenty a objednala si je fada vyznamnych
osobnosti, mezi jinymi napfiklad i americky generdl Grant znamy z vélky Severu proti Jihu.
V roce 1878 ziskala kopfivnickd ,vozovka” za své vyrobky navic medaile na svétové vystavé
v PafiZi a o dva roky pozdéji i prvni cenu v Melbourne!

Presto bylo rozhodnuto zménit vyrobni program. Pro¢?

Odpovéd neni jednoduchd. Pamétnici, ktefi by mohli podat vysvétleni, uz samozfejmé
neziji a dobovych dokumentl neni mnoho. Podnikovy archiv je ale veden velmi peclivé
a kdo ma chut probirat se starymi listinami, fotografiemi a dokumenty, mGze odhalit ne-
jednu zajimavou souvislost. Na zazloutlych fotografiich pfed nami defiluji staré typy auto-
mobild, diky dobovym obrazkim mizeme nahlédnout do tovarnich dvor( a dilen, v nichz
vznikala prvni vozidla pohanéna spalovacim motorem, na chvili se mizeme stat soucasniky
muzl navlec¢enych do femeslnickych zastér a s obrovskymi kladivy v rukou. Ano, to byla ta
doba, v niz se mladi chlapci - jak pravi klasik —,ucili prozivat kouzelnou fe¢, kterou hovofi
ozubena kola, kdyz do sebe zapadaji*.



Najednou v ruce uvizne reprodukce, kterd se na prvni pohled lisi od ostatnich. Nezobrazu-
je totiz vyrobek, dilnu ¢i nékterého ze cténych ¢lent predstavenstva, nybrz zamlzenou ulici,
vnizjevdlouhérfadésrovnanzastup novotousviticichfiakri.Vozyjsouvsechnynachlupstejné,
podobaiji se spise kocarlim nez automobiltim, ale protoze chybéji koné, neni tézké uhodnout,
o jaké vyrobky jde. Kromé toho na otevienych kozlicich sedi muzi v plastich a bufinkach, s ru-
kama polozenyma nafidicich pakéach. Jejich pohledy jsou upfeny pfimo pred sebe, jako by $lo
o Ucastniky néjaké vojenské prehlidky. Nepochybné drozkafi — oviem motorovi.

Zda se, Ze jde o reklamni fotografii. Nasvédcuje tomu peclivé aranzma, strnulé posazeni
fidicl i celkova kompozice zabéru. Nékdo - ziejmé vyrobce ¢i majitel - se chtél pochlubit
pocetnou armadou motorizovanych fiakrQ. A jinému se myslenka propagujici moderni zpG-
sob dopravy zalibila natolik, Ze snimek zaradil do podnikového archivu.

Podle ¢isla 18, pod kterym je obrazek archivovan, je zfejmé, ze jde o jeden z nejstarsich
dokumentd, pochazejici nékdy z konce 19. stoleti, tedy z doby, kdy uz v Kopfivnici vyrabéli
prvni automobily. Protoze je vSak vozl na snimku velmi mnoho - mozna dvacet ¢i pétadva-
cet - lze téméf s jistotou vyloucit, Ze Slo o vyrobky kopfivnické.

Jakého plivodu jsou tedy tyto motorizované fiakry? Pro¢ se pravé jejich snimek dostal do
tovarniho archivu?

Patrani archivar( vedlo k zajimavym odhalenim. Pfedevsim se podafilo témér nepochyb-
né prokazat plvod vozl. Ve francouzském casopise La Locomotion Automobile (jehoZz né-
kolik ro¢nikll z konce 19. stoleti se nachdzi v podnikovém archivu) byla totiz v ¢isle 37 ze
17. zafi 1897 otisténa fotografie autofiakru, ktery typem, provedenim a celkovou koncepci
odpovidal autodrozkam zobrazenym na archivni fotografii ¢. 18. Titulek pod fotografii zni:
,Fiacré Electrique de Londres (London Electrical Cab)”. Tedy londynské elektrické drozky.

Kdo povazoval za nutné snimek uschovat?

Musel to byt nékdo vyznamny — ziejmé ¢len spravni rady -, protoze fadovy zaméstnanec
firmy by mél sotva pfistup k drahym zahrani¢nim ¢asopisdm. Byl to snad prokurista Hugo
Fischer, kterému pamétnici pficitali rozhodujici hlas v osudové volbé, ktera vedla k vyrobé
prvniho kopfivnického automobilu?

K ¢emu mél snimek ¢. 18 slouzit?

Predstavme si na chvili, ze jsme pfitomni zasedani spravni rady kopfivnické ,vozovky” né-
kdy koncem roku 1897. Atmosféra je mimoradné boufliva. Vzduch v zasedaci mistnosti je
naplnén dymem z uslechtilych doutnikl a panové s mohutnymi licousy nervézné popijeji
videriskou kdvu. Mozna ze na dvofe uz stoji prvni dokoncovany viiz Prasident, mozna se
uz jeho montdaz chyli ke konci, ale vSichni v mistnosti védi, Ze zatim jde jenom o pokus,
0 experiment a Ze drtiva vétsina osazenstva tovarny se i nadale vénuje vyrobé tradi¢nich
kocarl. Pohled do uctd a objednavek vsak ukazuje, Ze od konce osmdesatych let poptavka
po povozech pomalu a pravidelné klesa, a trebaze firma i nadale patii k prednim svétovym
vyrobctim, nevypadé budoucnost pfilis rliZzové. Néco by se mélo podniknout, soudi panové.
Dobrd, ale co?



Mize byt fotografie zastupu sériovych autodrozek v takové chvili argumentem? Pripust-
me, Ze ano. Alespon pro ¢lovéka, ktery je schopen pochopit, Ze ziskani objednavky na vyro-
bu takového mnozstvi modernich povozi musi byt vyhodné pro kazdou firmu, ktera dokaze
prijit na trh s podobnym vyrobkem! Potiebuje-li tolik fiakr(i PafiZz nebo Londyn, kolik podob-
nych mést jesté zlstava v Evropé nebo Americe?

,Myslim, panové, ze bychom neméli vdhat. Mizeme na tom jen vydélat,” tvrdi rozhodnym
hlasem Hugo Fischer a predklada obrazek sefazenych drozkard.

Reditel severorakouské eskomptni spole¢nosti Polak von Borkenau odlozi doutnik.

,Dobra,” namitne. ,Dejme tomu, Zze méstska sprava ve Varsavé opravdu objedna sto kust
novych povozl. Dejme tomu, ze s podobnymi objednavkami prijdou i dalSi mésta — napfi-
klad Brusel, Viden, Berlin nebo Praha. Kdo ndm v3ak zaruci, Zze nasi femeslnici opravdu doka-
Zou sériové vyrabét néco tak slozitého, jako je automobil?”

V mistnosti se rozhosti ticho. Vzdyt z fotografie, kterou se tak ohanél prokurista, je zcela
zfejmé, ze hromadnou vyrobu néceho podobného, jako jsou drozky bez koni, si mize dovo-
lit opravdu jenom firma na urovni!

A tu prichazi rozhodujici chvile celého jednani.

,Panové,” prohlasi slavnostné Hugo Fischer, ,chtél bych vam ukézat jesté jednu fotografii.
Byla zvefejnéna uz v roce 1873, tedy pred vice nez dvaceti lety, v nasem jubilejnim katalogu.
Je na ni vyobrazen kocar, ktery jsme tehdy vyrobili na zakazku pro jeho Excelenci hrabéte
Larische-Monnicha.”

Prokurista poklada na stal propagacni publikaci a rozevira knihu na strance s obrazkem.

LJak vidite,” pokracuje Hugo Fischer, ,jedna se prakticky o stejny typ karoserie, jaky maji
i londynské autodrozky. Shoduje se nejenom konstrukce, ale dokonce i poloha dvefi a oken,
umisténi fiditek, zakfiveni tvard, rozméry kol, umisténi lucerny a dalsi detaily. VSechno sou-
hlasi do puntiku!”

Panové si se zajmem prohlizeji obé fotografie.

,Co tim chcete Fici? Mate snad v umyslu Zalovat vyrobce autodrozek z neopravnéného
napodobovaéni nasich koc¢ara?”

+Ani v nejmensim! Chci pouze zdUraznit jediné: Ze totiz nase vyrobky — dokonce skoro
Ctvrtstoleti staré — jsou naprosto srovnatelné se zahrani¢nimi! Jak vidite, lisi se obé vozidla
v jediném - nas ko¢ar nema motor.”

Muzi na sebe pohlédnou. Podobnost vyrobk( je tak ocividna, Ze je jakékoli diskuse zby-
tecna.

A najednou si vsichni uvédomi, Ze ¢lenem kopfivnické spravni rady je i vidensky inzenyr
a vyrobce spalovacich motor( William Hardy. CoZ z uvedenych argumentu nevyplyva, ze by
to mohl byt pravé on, kdo by kopfivnické ,vozovce” mohl dodavat ony chybéjici motory?
Coz se tu nenabizi feSeni vyhodné pro vsechny?

Kdovi, zda k podobnému jednani opravdu doslo. V archivech o ném neni zadné zpréava.
A kdovi, zda fotografie ¢. 18 opravdu sehrdla v rozhodovani o budoucnosti kopfivnické to-



varny tak vyznamnou roli, jak tu bylo naznaceno. At je tomu ale jak chce, jedno je jisté — zmi-
nény snimek je uloZen v archivu na stejném misté jako obrazek Larischova koc¢éru z roku
1873. Kazdy se mUze presvédcit o neuvéfitelné podobnosti obou vyrobkd.

A jesté néco. Mezi nejstarsimi listinami podnikového archivu Ize nalézt doklady o tom, ze
motory pro prvni kopfivnickou sérii voz({, nasledujici bezprosttedné po typu Prasident, byly
vyrabény u firmy Williama Hardyho ve Vidni. U téhoz Hardyho, ktery byl ¢lenem spravni rady
kopfivnické ,vozovky”...

Prvni zkusebni jizda vozu Prasident se konala za¢atkem roku 1898. O tom, jak probihala
a kdo se ji zuc¢astnil, se nedochovaly zadné zpravy. Lze vsak predpokladat, ze na pfednim
sedadle témérF urcité sedél prokurista spravni rady Hugo Fischer, jenzZ se tak vyznamné za-
slouzil o prosazeni nové vyroby. Pravdépodobné mu asistoval nékdejsi mistr a dilovedouci
Leopold Svitak.

Jedno viak vime ur¢ité. Ze na dvofe ,vozovky” tehdy chybé&l muz, jehoz budouci mnoha-
leté pUsobeni v kopfivnické automobilce mélo byt Uzce spojeno s praci v podnikovém ar-
chivu.V té dobé mu totiz byly teprve dva roky, a tak své prvni zivotni kracky provadél témér
symbolicky soucasné s prvnim stfedoevropskym automobilem. MozZna to ale byl pravé on,
jemuz vdécime za to, Ze v archivu budouci slavné automobilky zUstal zachovén nejenom
onen snimek ¢. 18, ale i dalsi vyznamné dokumenty, technické vykresy a fotografie z dob,
o nichz jsme pravé vypravéli.

Tento muz byl prvnim z koptivnické generace rodiny Galil, jez své osudy Uzce spojila
s rozvijejici se evropskou automobilkou. Rodiny, jejichz nejvyznamnéjsim predstavitelem
se pozdéji stal syn podnikového archivare Aloise Galii - Ing. Milan Galia, ve druhé poloviné
20. stoleti hlavni konstruktér Tatry Kopfivnice.

Muz, ktery pravé dostava slovo.



Deétstvi

Pfiznam se, Ze jsem po pavodu svého pfijmeni nikdy nepatral. Je ale velmi pravdépodob-
né, Ze kofeny naseho rodu spocivaji v daleké Francii. Pfijmeni Galia pochazi nejspis od nékte-
rého z napoleonskych vojaka, ktery na Moravu pfitahl s vojsky velkého Bonaparta. Je pfitom
zajimavé, Ze v Kopfivnici Zije vice rodin s pfijmenim Galia. Mél jsem dokonce spoluzaka, kte-
ry se jmenoval naprosto stejné jako ja — Milan Galia - a pfitom si nikdo nepamatoval, ze by
nase rodiny byly jakkoli spfiznény.

Narodil jsem se v Kopfivnici 17. fijna roku 1930. MUj tata byl archivafrem v Tatfe a také oba
moji bratfi pracovali v téze tovarné. Neni tedy ndhoda, ze i ja jsem svUj Zivot spojil pravé
s kopfivnickou automobilkou.

V détstvi jsem si jesté pfitomnost automobilky ve svém Zivoté neuvédomoval. Bydleli
jsme v takzvané Ptaci ¢tvrti. Rikalo se ji tak proto, Ze tu bydlelo pét rodin, které mély viech-
ny ptaci jména — Holubovi, Drozdovi, Pta¢kovi a podobné. M{j tata postavil v Ptaci Ctvrti
rodinny domek. Zilo nas v ném jenom pét. Moje sestra Maruska se sice narodila v roce 1923,
ale v Sesti letech dostala leukemii a zemfela jesté dfive, nez jsem se ja narodil. Zdstali jsme
tfi bratfi — nejstarsi Alois, ten byl ro¢nik 1921, po ném nésledoval Stanislav (ro¢nik 1926)
a nejmladsim benjaminkem jsem byl ja.

Od naseho domku, ktery stal v bezprostfedni blizkosti automobilky, byl pékny vyhled na
Stihlou véz Stramberské Truby, na vapenku, nad niz se neustéle pohybovaly vozi¢ky zavé-
$ené na lané, a na doskové stiechy Stram-
berskych dfevénic, kterym se pro jejich
malebnost fikd ,moravsky Betlém®.

Détstvi jsem mél velmi pékné. Travil jsem
je spole¢né s kluky ze sousedstvi. Hrava-
li jsme kazdou nedéli odpoledne fotbal
s vetchym mic¢em, ktery pan Sikul cely ty-
den podsival, pfestoze jsme hrali jenom
bosky. S dfevénymi palkami jsme hravali
tenis. A v lété jsme se skoro kazdé odpo-
ledne chodili koupat do nedalekého po-
toka Lubina, ktery pfitékal od Frenstatu
a Pfibora a vléval se do feky Odry. Radi
jsme si také hravali na dfevéném zeleznic-

nim mosté, ktery na Sstramberském nadrazi
postavili kvali tomu, aby cestujici nevstu-
povali do kolejisté. Vydavali jsme se i do

vapencového lomu, do nedalekého lesa
Mjj tatinek Alois Galia (29. 5. 1896-30. 5. 1970) a ke zficeniné hradu Hostyn.



Bratr Alois (1921-1976) Bratr Stanislav (1926-2002)

Z&zitk( z détstvi mdm hodné, ale nejsou moc vyznamné. Vzdyt jsem ta léta travil stejné
jako vétsina klukl té doby - v hrach a radovankach. Doma jsme ovsem museli ¢asto po-
mahat. Nasi moc penéz neméli, takZze nas obcas posilali do lesa sbirat maliny a také SiSky
na topeni. Vzpomindm si, Ze mé jednou maminka poslala sbirat lipovy kvét. Byl uréen pro
rodinu pana Mlicka, coz byl tatav vzdaleny kolega, vedouci autospravkarny. Byl tehdy Siroko
daleko jediny, kdo se vozil autem. Lipa pékné vonéla a ja jsem se vysplhal na samy jeji vrcho-
lek. Mél jsem v ruce maly pytlicek, do néhoz jsem lipovy kvét ukladal. Na praci jsem se tak
soustredil, Ze jsem si ani nevsiml, Ze jsem uz pfilis vysoko. A najednou se vétev zlomila a ja
se musel pevné chytit vrSku stromu. Myslel jsem si v té chvili, Ze je se mnou amen. Ale pan-
bicek stal pfi mné. Na zem jsem dopadl soucasné s vrcholkem stromu jako do pefin. Pytlik
s lipovymi kvéty zlstal nahore. Mél jsem veliké stésti, Ze jsem se nezabil.

Kopfivnice byla v dobach mého détstvi velice malé méstecko. Méla moznad méné oby-
vatel, nez bylo v automobilce zaméstnancl. AZ skoro do konce tficatych let tu vedle sebe
spokojené Zili Cesi s Némci. Nikdo nas proti sobé nestval, nikdo se nestaral o né&jaké rozdily
mezi nami. Teprve kdyz se v Némecku dostal k moci Hitler, se vSechno zménilo. V3ichni jsme
se spolecné schazeli v kostele, kde jsem obcas ministroval.

Maminka pochazela z Frenstatu. Byla to typicka hodna venkovskd mama. Protoze prisla
o dceru, soustfedila svou lasku na mne. Ja jsem vlastné Marusku v jejich ocich nahrazoval.
K domku patfila maléd zahradka, ale maminka se péstovani zeleniny moc nevénovala. To spi$
tata, ktery byl ¢lenem koptivnického zahradkaiského spolku. Vzpomindm si, Ze nas v 1été
skoro kazdy den posilal na kopfivnické namésti zalévat kvétiny, které tam vysazeli ¢lenové
mistniho zahradkarského spolku. Protoze jsem byl nejmladsi, z{istdvala tato povinnost na
mné. Moji bratfi uz mezitim chodili na rande, takze je zalévani kvétin moc nezajimalo.



Na vyleté se jmenovcem Milanem Galiou (vlevo) na skale Raskdv kdmen nad Kopfivnici

Maminka nikdy do prace nechodila. Tehdy to nebylo zvykem. PfindSet domu penize byla
povinnost hlavy rodiny, matka se zase musela vénovat vychové déti, vafeni a domacnosti.
Tak tomu bylo skoro po celou dobu mého détstvi. Az teprve za valky pocitila mama potiebu
néjak si ve vale¢né bidé privydélat a vzala praci doma. Pilné rovnala slévéarenské hiebiky,
kterymi se pojistuji modelafské formy. Casto jsem ji s praci pomahal. Narovnané hiebiky
jsme hazeli do bedny, ktera stéla v rohu kuchyné. Kdyz byla bedna plna, odvezli jsme ji do
slévarny a mama dostala par némeckych marek.

Jak bylo tehdy obvyklé, chovali nasi doma hejno slepic, nékolik husi a par kralikd. Husy
jsem musel pasat ja. Bylo to jako s tim zalévanim kvétin, benjaminkovi nic jiného nezbyvalo.
Asi tfi sta metrd za domkem tekl pottcek, do néhoz jsem pravidelné nase husy vodil. Kdyz
byly husy dostate¢né vykrmené, rodina méla hostinu.

V nasem domku bylo dost mista, aby nasi mohli jednu ¢&i dvé mistnosti pronajimat. A tak
u nas za prvni republiky bydlel v podnajmu jisty Konstantinescu, pivodem Rumun, ktery ve
fabrice pracoval jako piejimac vozidel, a za valky Némec Leicher, vrchni mistr v Tatre.

My ostatni jsme bydleli prakticky ve dvou mistnostech.V kuchyni a v loZnici, v nizZ se topilo
jenom o Vanocich. Byly tam sice kachlaky, ale kdyz jsme rano vstavali, tfasli jsme se zimou.
Tata nechal u zamecnika Rasky do kuchyné vyrobit mala kaminka, v nichz mama kazdé rano
zatopila. Bylo velmi pfijemné pfrejit z promrzlé loZnice do vytopené kuchyné. Na celou zimu
nam vystacily tfi metraky uhli. Zima mi ale nevadila, byl jsem na ni zvykly.

Do 3koly na ndmésti jsem to mél kousek. Byla to $kola Ceskd, teprve pozdéji ji rozdélili
na ¢eskou a némeckou. Do $koly jsem ale moc rad nechodil. U¢eni mé nebavilo. Ani knizky
jsem moc necetl. To teprve pozdéji, v Sesté nebo sedmé tfidé, jsem si uvédomil, jak jsou vé-




domosti dlilezité. Kdyz mé jednou pan ucitel zkousel a dostal jsem otazku tykajici se Bozeny
Némcové, fekl jsem si: Proboha, BoZena, tak se pfece jmenuje moje teta, ale ta nic nenapsa-
la! Takovy jsem byl nevzdélanec.

Kazdy den v sedm hodin odchazel tdta do zaméstnani. O jeho praci archivéare jsem se
tehdy moc nezajimal. V poledne se vracel dom(l na obéd. Tehdy obvykld poledni pfestavka
mu k cesté domu bohaté stacila, protoZze to nemél z fabriky daleko. Tatu si pamatuji jako
velice poctivého, cilevédomého a pracovitého ¢lovéka. V archivu velel pocetnému harému
Zenskych, mél jich tam mozna dvacet nebo jesté vic.

Jeho zaméstnani bylo velice ndro¢né.V archivu Tatry pracoval od roku 1921, tedy od svych
pétadvaceti let. Povéstny byl jeho blocek, do néhoz si zapisoval vSiechno mozné od cisel
vykrest az po nejriiznéjsi pozndmky o motorech, motorovych skfinich a sestavach. Kdyz
v roce 1976 pfijel do Kopfivnice syn legendarniho Hanse Ledwinky (to uz jsem byl hlavnim
konstruktérem), zeptal se mé s Usmévem, zda jesté muj tata Zije a zda jesté ma doma scho-
vany ten svij slavny blo¢ek s pozndmkami. Dobfe si pamatoval, jak dislednym a peclivym
byl muj tata archivarem.

MUj tatinek se pfi odchodu do diichodu louci se svymi spolupracovniky z podnikového archivu

Tatry Kopfivnice (1956)



Za Némecka

Némci pfisli do Kopfivnice na podzim roku 1938. To uz bylo mésto rozdélené na ty, ktefi
fandili Hitlerovi, a na ty, kterym srdce tlouklo spise cesky. Kopfivnicti Némci samoziejmé své
soukmenovce vitali s velikou radosti. Obdarovavali je jablky, davali jim rizné darky, véncili
je podzimnimi kvétinami a objimali je. Pfesné si vzpominam, jak némecka pdasova vozidla
vjizdéla do mésta kolem kopfivnické sokolovny. Bylo mi tehdy asi osm let. Nemohli jsme
tusit, Ze za par mésict budou Némci okupovat i zbytek Ceskoslovenska. Protoze Kopfivnice
lezela v Sudetech, byla linie protektoratni hranice v bfeznu 1939 stanovena tak, ze probihala
doslova kousek za nasim domkem. Za trati uz byl protektorat Béhmen und Mahren. Razem
jsme se stali FiSskymi obcany. A nd$ Zivot se dost podstatné zménil, zvlasté poté, co v zafi
1939 zacala napadenim Polska valka.

Predevsim nastala vétsi bida. Cast&ji nez dfive jsme museli chodit do lesa na maliny a 3iky.
Né&kolik mésict se mezi lidmi ifila fama, Ze kdo chce, miiZe se prestéhovat z Ride do pro-
tektoratu. Rikalo se tomu ,obcovat”, Nasi mamé by zména vyhovovala, protoze se narodila
ve Frenstaté pod Radhostém a na Valassku zUstali vSichni jeji pfibuzni. JenZe tata mél zase
v Kopfivnici praci, a tak se rozhodlo, Ze zlistaneme tam, kde jsme byli dosud. Mdme prece
bardk a ten nam zGstane, i kdyby trakare padaly, tvrdil otec. Néjak to vSechno prezijeme.

Pres fisskou hranici dojizdélo z Valasska do prace v automobilce mnoho lidi. Némci védéli,
Ze by do tovarny nové délnictvo z Némecka nedostali, a tak tolerovali preshrani¢ni dopravu
stovek lidi. Pro mou madmu to znamenalo velkou vyhodu — mohla se ob¢as vypravit do Fren-
statu nebo okoli za svymi pfibuznymi. Dopravu tehdy zajistoval znamy frenstatsky autodo-
pravce Skfivanek. Dobfe si pamatuji na jeho sk¥ifiové autobusy. Jezdival jsem totiz obcas
s matkou. Protoze to ale bylo zakdzané, musel jsem se tajné skrcit pod sedadlo. Ani jsem ne-
dutal, kdyz se autobus kodrcal k hranici. Ale Némci nastésti — alespon na za¢atku valky - moc
pfisni nebyli. A zvésti o koncentrécich, popravéach a surovostech pfisly az pozdéji.

V otcové zaméstnani se v podstaté nic nezménilo. Zacala sice vélka a tovarna pomalu za-
Cala prevadét vyrobu na valecny stav, ale prakticky vsichni zaméstnanci zlstali na svych mis-
tech. Také Hans Ledwinka, ktery v podstaté vedl podnik uz za prvni republiky, zlstal v cele
fabriky. VSechny tyhle véci ale spiSe vnimal tata a moji starsi bratfi. Ja jsem byl tehdy jesté
moc maly, abych se zajimal o néjaké zmény v tovarné.

Valka sice zacala, nikdo si ji vSak moc nepfipoustél. Soudilo se, Ze vale¢né operace brzy
skonci a zase bude dobfe. M{j bratr Alois se ale obcas ztratil zdomu a lidi si Suskali, Ze se pry
ve Stramberku styka s partyzany. Mdma z toho méla ohromny strach. Kdyz mé ale neuhli-
dala, vozil jsem Lojzu smérem ke Stramberku tajné na kole. On pak fekl ,Ahoj” a zmizel. Co
vlastné délal a s kym se stykal, jsem se dovédél az na konci valky.

Zivot v Risi byl hospodafsky velmi ubohy. Jesté v roce 1939, o kopfivnické pouti, ktera se
slavila pravidelné o posledni srpnové nedéli, zavedli Némci listkovy systém. To znamenalo
velky Upadek ve zpUsobu zZivota vétsiny koptivnickych obyvatel. Nase rodina ale méla Stésti,



protozZe tatova sestra vlastnila pekafstvi, a tak jsme méli dostatek chleba a peciva. Na Vanoce
byly dokonce i vdno¢ky. Mdma doma zadélala tésto a tata je odvezl do pekarny. Tam pekafi
vanocky upekli, a kdyz se tata vracel domU z préce, stavil se u tety a vanocky privezl pfimo
ke Stédrovecernimu stolu. Kapra jsme ale samoziejmé neméli.

Bez ohledu na valku jsem pokracoval ve skolni dochéazce. Nasi $kolu rozdélili na némeckou
a Ceskou a zvysil se pocet povinnych hodin némciny. Pfestoze do nas i v ¢eské Skole husti-
li némdcinu horem spodem, ja jsem se pfesvédcit nedal. Zatvrzele jsem odmital némecky
se ucit. Kdybych byl tehdy chytfejsi, mohl jsem némcinu zvlddnout uz v détskych letech
a dneska bych ovladal o jazyk vic. Tehdy jsem si ale neuvédomoval, jak dilezité je ucit se
cizim re¢em.

Téta jako hlavni archivar tovarny samoziejmé némecky umét musel. Jeho $éfem byl tehdy
mlady Ervin Ledwinka, ktery mél ve fabrice stejnou funkci, jakou jsem pozdéji vykonaval ja
- byl hlavnim konstruktérem.

Jenom velmi zfidka jsem tatu navstivil v jeho archivarské kancelafi. Aby se k nému ¢lovék
dostal, musel projit velkou halou, v niz pracovaly stroje pohdnéné mohutnymi femenicemi.
Stroje byly napojeny na ohromny centrdini motor. Po schodech se pak vystoupilo do prv-
niho poschodi. Tam byla tatova kancelaf. Uprostfed mistnosti trlinila velikd bedna, do niz
se ukladaly dilenské vykresy. Z kanceldre vedly dvefe do sousedni rozmnoZovny s velikymi
plsténymi pdsy, na nichz se rozmnozené vykresy susily. Dobfe si vzpomindm, jak ty mokré
vykresy zajimavé vonély. Vykresy se kreslily v poméru jedna ku jedné, takZe to byly pomérné
velké plochy papiru, jejichz archivace nebyla jednoducha. Ale tata svou praci ovladal doko-
nale a kdykoli nékdo potreboval najit néjaky detail motoru ¢i karoserie, tatovi stacilo zalisto-
vat v jeho proslulém blocku.

Jak valka pokracovala, zacali Némci pfitvrzovat a v tovarné doslo k podstatnym zménam.
Silila vale¢na vyroba. Napftiklad osobni vozy se zacaly predéldvat na vojenské Stabni auto-
mobily, takzvané kiibelwageny. A rozvijela se i leteckd technika. V jednom z oddéleni se
zacaly vyrabét letecké vrtule. Délnici postavili novou halu a z dilen zacal vyjizdét novy typ
nakladniho vozu - Tatra 111. Byl to automobil klasické tatrovacké koncepce s vykyvnymi
polonapravami a s motorem chlazenym vzduchem. Tehdy jsem samoziejmé nemohl tusit,
Ze jednoho dne budu v této tatrovacké technické koncepci pokracovat jako jeden z pred-
nich konstruktér(, a dokonce i jako hlavni konstruktér tovarny, kterou jsem zatim znal skoro
vyhradné z tatova vypravéni.

Kdyz se pfiblizil konec valky, zacali jsme se obavat bombardovani. Takika kazdy den pres
nase mésto prelétaly spojenecké bombardovaci svazy smérem na Slezsko a Polsko. Pozoro-
vali jsme s izasem mohutné bilé pruhy, které za letadly zGstavaly. Kdy zautoci i na nas, ptali
jsme se. Vzdyt spojenci museli védét, ze v Kopfivnici stoji pomérné vyznamny primyslo-
vy objekt, ktery pomaha zasobovat némeckou armadu vojenskymi vozidly a také leteckou
technikou. Jednou - bylo to uz po valce — jsem se na toto téma bavil s jednim zkusenym
technikem. A ten mi s Usmévem prozradil, Ze spojenci kopfivnickou tovarnu rozhodné bom-



bardovat nechtéli. Pro¢ by si strycek Stalin nechal nicit budouci majetek, smal se. Tenhle
optimisticky ndzor mi pfipadal velice lehkomyslny, ale skute¢nost byla takovd, Ze na Kopfiv-
nici zadny nalet opravdu uskutec¢nén nebyl. Na mésto spadla vlastné jenom jedind bomba,
a to urcité jenom nahodou, kdyz néktery ze spojeneckych letcli omylem oteviel pumovnici.
Spadla dozadu na pfiborské paseky a nikomu neubliZila. Nastésti.

Takrka pfi kazdém preletu leteckych svazl byl vyhlasen poplach. To pak vsichni délnici
i Ufednici co nejrychleji utikali nékam do Ukrytu. Tata to mél blizko domu, takze vétsinou
stacil dobéhnout do Ptaci ¢tvrti a schovat se v naSem domku. Pak jsme uz slyseli jenom
vzdalené dunéni a litovali jsme chuddky, ktefi v Ostravé nebo nékde jinde pravé zazivaji
peklo. Pomoci jsme jim ale nijak nemohli.

Bylo nafizeno, aby tovarni fidici pfi kazdém poplachu z fabriky vyvezli dokoncené vozy.
Nebyvalo jich ale mnoho, protoze veskeré vyrobené automobily takika okamzité putovaly
na frontu. Némci potfebovali zapojit do vale¢nych operaci kazdé auto. Poplachy vsak byly
plané, spojence nenapadlo na Tatrovku zautocit.

V nasem mésté se vlastné nestfilelo ani na konci valky. Osvobozeni Kopfivnice probéhlo
naprosto klidné. V sobotu jsme 3li spat, a kdyz jsme se v nedéli rdno podivali z okna, uvidéli
jsme na silnici vojaky v jakychsi podivnych uniformdch. Byli to Rusové. To uz jsme védéli, ze
Hitler v berlinském bunkru spachal sebevrazdu. Mluvili o tom némecti vojaci, ktefi v nasem
domku v téch dnech prespavali. Nase rodina se kvlli nim musela z bytu vystéhovat. Jesté
v sobotu se Némci nendpadné vytratili i se svymi puskami a my jsme mysleli, Ze se budeme
moci vratit. JenomzZe se k ndm nastéhovali Rusové a my jsme zase museli pfespdvat u souse-
d. Tak to trvalo nékolik dni. Tuhle obét jsme ale pfinaseli radi - vzdyt byl konec vélky a my
jsme se tésili, Ze nastanou krasné casy.

Kvétnové dny roku 1945 mam spojené s nekone¢nymi oslavami.V ulicich a na ndméstich
vyhréavala hudba, lidé tancovali, smali se a radovali. To jaro v Kopfivnici bylo opravdu plné
radosti a Stésti.

Z lesU se vraceli partyzani. Vzpominam si, Ze se tehdy po mnoha mésicich ve mésté zase
objevil i mlady Ada Vefmitovsky, syn slavného automobilového zavodnika Josefa Vefmitov-
ského, jedné z nejpopularnéjsich postav kopfivnické Tatrovky. Ada Vefmirovsky se proslavil
tim, ze pry pfi jednom poplachu na konci roku 1944 dal facku jistému esesakovi, ktery hlidal,
aby se ve zmatku z fabriky nic neztratilo. Dal mu facku a utekl. Pochopitelné se nemohl do
tovarny vrétit. Odesel do lesu, kde se pfidal k francouzskym partyzantim, jejichz oddil opero-
val v lesich na Valassku. Nastésti valku prezil. Jeho osobni historii jsem znal pomérné dobre,
protoze Ada Vefmifovsky byl kamaradem mého bratra Aloise, kterému v roce 1946 délal na
svatbé 3oféra. Rodina Vefmirovskych patfila v Kopfivnici k nejznamé;jsim, vzdyt Adlv otec
Josef uz ve dvacatych letech 20. stoleti dokazal v rliznych automobilovych zavodech prosla-
vit vozy Tatra jako nikdo jiny. Ale to uz bychom se vénovali historii jiné rodiny, nez je ta nase
z Ptadi Ctvrti...



Do uceni

Hned o prazdninach roku 1944 mé tatinek vzal na pracovni tfad do Nového Jic¢ina, aby mi
pomohl sehnat praci. Jeli jsme tam autobusem, ale zpatky nic nejelo, tak jsme $li p&sky. To
uz bylo jasné, ze nastoupim jako pomocny délnik do Tatrovky. Ufednik z osobniho oddéleni
mé potom poslal mezi montéry. Do fabriky jsem nastupoval 28. srpna 1944. Pamatuji si to
velmi pfesné, protoze toho dne byla bombardovana Ostrava.

Na takové véci se nezapomind. Letecké svazy zautocily v dobé, kdy v Tatrovce vrcholila
pracovni doba. Kdyz zacaly houkat sirény, rozprchli jsme se z montéznich hal, jako kdyz do
nas streli. Néktefi utikali do krytu nebo do blizkého lesa, ti odvaznéjsi zlstali na misté. Ja to
mél domU kousek, tak jsem utikal k mamé. Tam jsem to prezil. Nikdy nezapomenu na obrov-
ské dunéni, které k nam z dalky doléhalo. A na husty kour, ktery se zvedal na obzoru. To se
stalo prvniho dne, kdy jsem se ve fabrice zacal ucit.

Montéfi se ke mné chovali velmi slusné. Vozil jsem ze skladu dilce, loZiska a rGizné sou-
Castky. Pridélili mé k néjakému Frantovi Kneblovi, asi padesatiletému zamecnikovi. Tenkrat
jsem neznal ani ty nejzakladnéjsi véci z konstrukce automobilu. Délali jsme na zab&havani
talifovych kol. Franta Knebl byl velmi hodny a snazil se mi vysvétlit leccos z toho, co jsem
pozdéji potieboval védét. Tehdy jsem poprvé pochopil, jak napriklad pracuje diferencial.
Franta byl ve véku mého otce, ale choval se ke mné jako ke svému vrstevnikovi. Velice jsem
si vazil toho, Ze mé nepodcenuje.

Ve fabrice jsem mél i kamarady svého véku. Dobre jsem znal napfiklad Pepana Vefmirov-
ského, jehoz tata byl vynikajicim zadvodnikem, ktery uz ve dvacétych letech proslavil vozy
Tatra po celé Evropé. Napfiklad v roce 1925 vyhrél velmi obtiznou Velkoruskou automobilo-
vou soutéz Petrohrad-Moskva—Charkov-Tbilisi-Moskva na trati dlouhé 5300 kilometr(. Jel
ve voze Tatra 11, kterd méla obsah néco pfes jeden litr, a pfesto porazil mnohem silnéjsi vozy
americké, francouzské, anglické a dalsi. Na startu se mu soupefi smali, Ze Tatra 11 jezdi na
benzin ze zapalovace, ale po 24 dnech velmi tézkého zdvodu museli uznat, ze tenhle maly
vUz si zaslouZi nejvyssi ocenéni.

Pepan byl na svého tatu velmi py3ny. Aby také nebyl! Pepan byl o néco starsi nez ja a sa-
moziejmé i zbéhlejsi a zkusenéjsi ve vécech tykajicich se konstrukce automobilu. Vzdycky
si tak trochu ze mé délal legraci. ,Tak uz vi$, co to je Splinta?” drazdil mé napftiklad. Tak jsem
se dovédél, ze $plinta je némecky nazev pro zavlacku. Pepan Vefmifovsky mé zasvétil i do
mnoha dalsich potfebnych véci. Pracoval v oddéleni, kde se konstruovaly motory pro vozy
Tatraplan. Nechal se oslovovat jako ,pan inZzenyr”, ackoli jim zdaleka nebyl. Teprve mnohem
pozdéji dalkové vystudoval vysokou $kolu, a na ¢as jsme se dokonce stali spoluzaky.

Pepan Vefmirovsky po tatovizavodnickou krev nezdédil. Nikdy se automobilovym zavodim
nevénoval. Zato jeho bratr Adolf ano. Sbiral Uspéchy s monopostem Tatra a pozdéji zavodil
za volantem Sestsettrojky. S Adolfem neboli Dolou Vefmifovskym jsme se hodné stykali o par
desitek let pozdéji, kdyz se stal predsedou kopfivnického automobilového Veteranklubu.



Réeni uceni - muceni platilo v mém pripadé dokonale. Zahy po valce jsem se dostal do
vyvojové dilny. Tady uz jsem nebyl v roli pouhého nédenika. Ve vyvojové dilné se tenkrat
zacaly davat dohromady dily na Tatru 107, z niz pozdéji vznikla Tatra 600. Tenkrat jsem se
poprvé setkal s panem Antoninkem Kubickem, starym zkusenym pfedvalecnym konstruk-
térem. Poznal jsem zde také Lojzu Marka, ktery pozdéji zavodil na monopostech, konstruk-
téra Vladimira Popeldfe a dalsi skvélé odborniky. Vétsinou jsme uz byli, nebo jsme se stali
kamarady.

Moje vyucni doba se vlastné omezovala jenom na jeden rok praxe. Chodil jsem do Skoly
pro u¢né, kde jsme méli mimo jiné také hodiny rysovani, matematiky a technologie. U¢eni
mé bavilo, protoze mezi skolnimi pfedméty bylo i kresleni a podobné véci. Vedoucim vy-
vojové dilny byl pan Ing. Kozak. Pracovali jsme vsichni v jediné mistnosti velikosti asi deset
krat patnact metrd. To bylo nase pracovisté — mimo jiné i zkusebna dieselovych motort na
brzdé. O tom, ze se v Koptivnici vyvijely i naftové motory pro osobni auta, se malo vi. Kop-
fivnicky Tatraplan Tatra T-600 byl prvnim osobnim automobilem v Ceskoslovensku, ktery byl
opatien dieselovym motorem. Jenomze tento motor nebyl schvalen do vyroby. Tatraplan(
T-600 bylo vyrobeno pfres Ctyfi tisice kusu, zatimco naftové motory jenom tfi. Ale to bylo az
mnohem pozdéji, v prvni poloviné padesatych let.

V ¢ervnu 1946 jsem jednorocni vecerni u¢ebni kurz ukoncil. Za valky jsem nemohl absol-
vovat Ctvrtou tiidu méstanky, a tak — abych nedokoncenou zakladni skolku nahradil - jsem
se prihlasil na Vy3si priimyslovou $kolu strojnickou v Zengrové ulici v Ostravé. Do prvniho
ro¢niku se nds onoho roku pfihlasilo na Ctyfi sta, tedy velmi mnoho, ale ja jsem byl pfijat bez
jakéhokoli problému. Cekaly mé &tyfi roky pomérné zajimavého Zivota.

Na stredni skole strojnické

V té dobé jsem bydlel v internaté vzdaleném jenom asi tfi sta metrd od Skoly. Ve $kole
jsem poznal fadu novych kamaradu. Jejich jména si dodnes pamatuji: Jarda Bohac, Vlada
Holub, Vladimir Handk a dal3i. Nékteré spoluzaky jsem znal uz z domova, napfiklad svého
jmenovce Milana Galiu. Ten oviem nebydlel s nami na internaté, ale u své tety v Ostravé. Byli
tu i dalsi zajimavi kluci, napfiklad Vladimir Kubica nebo Josef Licman, o némz budu pozdéji
jesté hovotit. Ten byl opravdu vynikajicim studentem. Byl sice znamy jako veliky vytrznik, ale
ve $kole mél samé jednicky. Pochazel z Hranic na Moravé.

Prvni ro¢nik byl vselijaky. Na vysvéd¢eni jsem mél dvé trojky, a dokonce i dvojku z mra-
vU. Stalo se to vlastné nedopatienim, na némz mél &ast viny profesor Ing. Ferdinand Vy-
soudil fe¢eny ,Plantala” Blizsi podrobnosti nemé smysl popisovat, podobna nedorozumé-
ni se mladému nezkusenému studentovi stavaji. Ostatné ve tfetim ro¢niku jsem vyfasoval
z mravu dokonce trojku, ale jinak jsem studoval s vyznamenanim. Na zavére¢ném vysvéd-
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